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Abstract of DE1 9949451 

The crank bend axle for a motor vehicle has at least one spring-damper 
leg per steerable wheel located at the upper end in a support link and in 
the area of its lower end on the vehicle structure via a wheel steering unit. 
The wheel steering unit is at least two-part, the first part being triangular 
(75) and the second rod-shaped (76). The rod steering unit is fitted with 
spacing along one edge (84) of the triangular steering unit. The edge 
extends between the holding arm-side link (65) and a vehicle structure- 
side link (82). The rod steering unit and the triangular steering unit are 
articulately coupled by a connecting component (79) crossing the holding 
arm-side link. 
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© Kurbelschleifenachse mit zweiteiligen Quer- oder Schragienkern 

© Die Erfindung betrifft eine Kurbelschleifenachse fur 
Kraftfah rzeuge mit mindestens einem Feder-Dampferbein 
pro lenkfahigem Rad, wobei daseinzelne Feder-Dampfer- 
bein am oberen Ende in einem Abstutzgelenk und im Be- 

reich des unteren Endes tiber mindestens einen radfiih- ■ 
renden Lenker am Fahrzeugaufbau geiagert jst, wobei das 
Feder-Dampferbein im Bereich seines unteren. En des den 

Radtrager des jeweiligen Rades einmal oberfralb und ein- , 

mal unterhalb der horizontal en Radmittelquerebene mit- 

tels eines oberen und unteren Haltearmes gelenkig lagert 

und wobei im Bereich der unteren Radtragerlagerung am 

unteren Haltearm die gelenktge Anlenkung des radfuh- 

renden Lenkers angeordnet ist. Dazu ist der radfiihrende 

Lenker mindestens zweiteilig ausgetuhrt, wObei.das erste 

Lenkerteil ein Dreiecklenker ist, wan rend das zweite' Len- 

kerteil ein Stablenker ist. 

Mjt der vorliegenden Erfindung wird eine Kurbelschlei- 
fenachse mit lenk- und antreibbaren Radern geschaffen, 
die aufgrund einer besonderen Gestaltung der Radtrager- 
lagerung eine fur den Fahrkomfort und die. Fahrsicherheit 
optimate Anordnung der radfuhrenden Bauteile ermog- 
licht. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft eine Kurbelschleifenachse fur 
Kraftfahrzeuge mit mindestens einem Feder-Dampferbein 
pro lenkfahigem Rad, wobei das einzelne Feder-Dampfer- 
bein am oberen Ende in einem Abstiitzgelenk und im Be- 
reich des unteren Endes iiber mindestens einen radfuhren- 
den Lenker am Fahrzeugaufbau gelagert ist, wobei das Fe- 
der-Dampferbein im Bereich seines unteren Endes den Rad- 
trager des jeweiligen Rades einmal oberhalb und einmal un- 
terhalb der horizontalen Radmittenquerebene mittels eines 
oberen und unteren Haltearmes gelenkig lagert und wobei 
im Bereich der unteren Radtragerlagerung am unteren Hal- 
tearm die gelenkige Anlenkung des radfuhrenden Lenkers 
angeordnet ist. 

Aus der DE-OS 29 45 802 ist eine Vorderradaufhangung 
in Form einer derartigen Kurbelschleifenachse bekannt. Bei 
den Einzelradaufhangungen dieser Achse sind am AuBen- 
rohr des jeweiligen Teleskop-Federbeins zwei separate Stre- 
ben bzw. Haltearme angeordnet, die zum gelenkigen Lagem 
des Radtragers in den entsprechenden Felgenraum hineinra- 
gen. Der Radtrager ist nicht starr, sondem gelenkig am Tele- 
skop-Federbein befestigt. Dadurch muB beim Lenken das 
Teleskop-Federbein nicht mehr mitgeschwenkt werden. 
Auch kann hier der Stdrkrafthebelarm erheblich kiirzer aus- 
gebildet sein als beispielsweise bei vergleichbaren McPher- 
son-Federbeineh. Hierdurch verringem sich u. a. die Stor- 
einfliisse auf die Lenkung beim positiven und negativen Be- 
schleunigen des Fahrzeugs. 

Bei dieser Vorderradaufhangung steht das Feder-Damp- 
ferbein - gesehen in der Seitenansicht - vertikal auf/einer 
von dem radfuhrenden Querlenker aufgespannten Ebene. 
Das verhindert zwar weitgehend eine Nachlaufanderung 
beim Ein- und Ausfedern, erhoht aber die Reibung im Tele- 
skopstoBdampfer, was den Fahrkomfort verschlechtert Da 
zudem die Querlenkerschwenkachse horizontal verlauft, ist 
dort die Radschwenkachse kaum gegenuber der vertikaien 
Radmittenquerebene geneigt, so daB beim Einschlagen der 
Rader das kurveninnere Rad den Fahrzeugaufbau nicht an- 
hebt und somit den iiblichen schwerkraftbedingten Riick- 
stelleffekt nicht aufweist. 

- Der vorliegenden Erfindung liegt die Problems tellung zu- 
grunde, eine Kurbelschleifenachse mit lenk- und antreibba- 
ren Radern zu entwickeln, die aufgrund einer besonderen 
Gestaltung der Radtragerlagerung - bei einfachem Aufbau - 
eine fur den Fahrkomfort und die Fahrsicherheit optimale 
Anordnung der radfuhrenden Bauteile ermbglicht. 

Das Problem wird mit den Merkmalen des Hauptan- 
spruchs gelds t. Dazu ist der radfiihrende Lenker mindestens 
zweiteilig ausgefuhrt, wobei das erste Lenkerteil ein Drei- 
ecklenker ist, wahrend das zweite Lenkerteil ein Stab lenker 
ist. Der Stablenker ist an einer Kante des Dreiecklenkers mit 
Abstand entlang gefiihrt, wobei sich diese Kante zwischen 
dem haltearmseitigen und einem fahrzeugaufbauseitigen 
Gelenk erstreckt. Der Stablenker und der Dreiecklenker sind 
im Bereich des haltearmseitigen Gelenks mittels eines die- 
ses Gelenk durchquerenden Verbindungselementes gelenkig 
gekoppelt. 

Durch die Aufteilung des radfuhrenden Lenkers in einen 
Dreiecklenker und einen Stablenker ergibt sich auch ohne 
jede elastische Lagerung im Bereich der Lenkerteiie und des 
Feder-Dampferbeins eine prazise Radfuhrung. Die Radf tin- 
rung ist hierzu unabhangig von einer Neigung des Feder- 
Dampferb eines gegenuber. der Schwenkachse des Dreieck- 
lenkers. Beim Ein- und Ausfedern des Rades bleibt bei ei- 
nem entsprechenden Schragstellen des Feder-Dampferbei- 
nes der Stablenker nicht in der Ebene des Dreiecklenkers. Er 
schwenkt mit zuneh mender Schragstellung des Verbin- 



dungselementes aus der Dreiecklenkerebene heraus. Diese 
Beweglichkeit muB bei einem einteiligen radfuhrenden Len- 
ker u. a. im radtragerhaltearmseitigen Gelenk durch eine 
Verformung eines dort eingebauten Gummielements zuge* 
5 lassen werden. Das Gummielement verhartet dadurch und 
andert somit seine fiir den Fahrkomfort notwendige Elastizi- 
tat. 

Der Stablenker kann mit seinem fahrzeugaufbauseitigen 
Gelenk auf der Schwenkachse des Dreiecklenkers liegen. 
io Das Gelenk kann ggf. auch im Bereich zwischen dieser 
Schwenkachse und dem radtragerhaltearmseitigen Gelenk 
angeordnet sein. 

Als Dreiecklenker konnen alle Lenkertypen verwendet 
werden, die sowohl quer als auch langs auf das Rad einwir- 
15 kende Krafte in den Fahrzeugaufbau einleiten konnen, z. B. 
Schrag- oder Querlenker. 

Weitere Einzelheiten der Erfindung ergeben sich aus den 
nicht zitierten Unteranspriichen und der nachfolgenden Be- 
schreibung zweier schematisch dargestellter Ausfuhrungs- 
20 formen: 

Fig. 1 Radaufhangung in dimetrischer Darstellung; 
Fig. 2 Vorderansicht mit Teilschnitten einer vergleichba- 
ren Radaufhangung; 

Fig. 3 Seitenansicht zu Fig. 2 von der FahrzeugauBenseite 

25 her betrachtet. 

Bei der Ausfuhrungsform nach den Fig. 2 und 3 ist ein 
einteiliger Querlenker (70) dargestellt, der nicht Gegenstand 
des Anspruchs 1 ist. Die Fig. 2 und 3 dienen ausschlieBlich 
der ausfuhrlichen Erlauterung der um den zweiteiligen 

30 Querlenker (75, 76) herumgebauten Radaufhangungsteile. 
Die Fig. 1 bis 3 zeigen die Radaufhangung des linken Ra- 
des (1) einer gelenkten Vorderachse. Die Vorderachse ist als 
Kurbelschleifenachse ausgebiidet. Die Radfuhrung uber- 
nimmt ein Feder-Dampferbein (30) in Kombination mit ei- 

35 nem zweiteiligen Querlenker (75, 76). 

Das Feder-Dampferbein (30) besteht aus einem Teles kop- 
stoBdampfer (32) und einer Schraubenfeder (42). Der Tele- 
skopstoBdampfer (32) hat ein DampferauBenrohr (33) aus 
des sen oberen Ende die Kolbenstange (34) zur Befestigung 

40 am Fahrzeugaufbau herausragt. Die Kolbenstange (34) ist 
mittels eines elastischen Stutzgelenklagers (41) am nicht 
dargestellten Fahrzeugaufbau befestigt. Unterhalb des 
Stutzgelenklagers (41) ist ein Federteller (43) angeordnet. 
Ein weiterer Federteller (44) ist im oberen Drittelues Damp- 

45 ferauBenrohres (33) auBermittig befestigt. Zwischen beiden 
Federtellem (43) und (44) befindet sich beispielsweise die 
Schraubenfeder (42), deren Mittellinie den Latsch des Rad- 
reifens (2) schneidet. Der Schnittpunkt liegt in der Nahe des 
Schnittpunktes der Radschwenkachse (51) mit dem Latsch. 

50 Ggf. fallen beide in der Konstruktionslage zusammen. 

Das DampferauBenrohr (33) liegt mit seiner Mittellinie 
beispielsweise in einer Ebene, in der auch die Raddrehachse 
liegt. Die Mittellinie des DampferauBenrohres (33) ist zu- 
gleich um einige Winkelgrade gegenuber der vertikaien 

55 Fahrzeugquerebene entgegen der Fahrtrichtung geneigt, vgl. 
Fig. 3. Das untere Ende des DampferauBenrohres (33) endet 
einige Zentimeter oberhalb der in der Radmittenquerebene 
(6) liegen den Raddrehachse. Dadurch kann bei einer ange- 
triebenen Vorderachse die AntriebshalbweLLe (29) unterhalb 

60 des DampferauBenrohres (33) das Radzentrum direkt errei- 
chen. 

Am unteren Ende des DampferauBenrohres (33) ist ein 
Radtragerhaltearm (50) befestigt, der den Radtrager (10) 
schwenkbar lageh und das Feder-Dampferbein (30) nach 
65 Fig. 1 iiber einen zweiteiligen Querlenker (75, 76) am Fahr- 
zeugaufbau abstutzt. Der Radtragerhaltearm (50) ist ein 
mehrfach abgewinkeltes Schmiede- oder GuBteil, das im 
oberen Bereich einen Klemmhulsenabschnitt (52) aufweist, 
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uber den er am DampferauBenrohr (33) form- und/oder 
kraftschlussig befestigt ist. Er hat iiber weite Bereiche je- 
weils einen kreisrunden oder elliptischen Querschnitt. 

In den Fig. 1 und 2 ist der faustartige Klemmhulsenab- 
schnitt (52) gut zu erkennen. Zur prazisen Positionierung 
des Radtragerhaltearms (50) am DampferauBenrohr (33), 
beflndet sich an der zur Fahrzeuglangsachse gewandten Au- 
Benkontur des DampferauBenrohres (33) eine - bei dem 
Ausftihrungsbeispiel nach Fig, 1 nicht dargestellte - nasen- 
artige, rechteckige Zentnerplatte (35), vgl. Fig. 2. Sie ver- 
hindert wie eine PaBfeder bei der Montage ein Verdrehen 
des Radtragerhaltearms (50) auf dem DampferauBenrohr 
(33). Der Klemmhulsenabschnitt (52) ist der Lange nach ge- 
schlitzt ausgefuhrt, wobei der Schlitz (54) ungefahr auf der 
Winkelhalbierenden zwischen der Fahrtrichtung und der 
vertikalen Fahrzeugquerebene liegt, vgl. Fig. 1 . Quer zu die- 
sem Schlitz (54) sitzt mindestens eine Klemmschraube (53), 
die hier - nach dem Anziehen - den Radtragerhaltearm (50) 
mit dem DampferauBenrohr (33) kraftschlussig verbindet. 

Vom Klemmhulsenabschnitt (52) aus erstreckt sich anna- 
hernd horizontal ein oberer Haltearm (55). Er ist nach Fig. .1 
mit dem Klemmhulsenabschnitt (52) - u. a. um den Radtra- 
ger (10) am Radtragerhaltearm (50) montieren zu konnen - 
verschraubt, wahrend er (56) entsprechend dem Ausfuh- 
rungsbeispiel nach den Fig. 2 und 3 an dem Klemmhulsen- 
abschnitt (52) angeformt ist. Der Haltearm (55, 56) fuhrt auf 
einem kurzen Weg zum oberen Radtragergelenk (12, 58). 
Ein zweiter, unterer Haltearm (61) stellt die Vcrbindung zu 
einem unteren Radtragergelenk (14, 63) her. Dieser Halte- 
arm (61) fiihrt - ausgehend vom Klemmhulsenabschnitt 
(52) - zunachst annahemd vertikal nach unten. Die Mittelli- 
nie des unteren Haltearms (61) verlauft in diesem Bereich 
parallel - nach hinten versetzt - zur Mittellinie (31) des 
DampferauBenrohres (33). Der Versatz entspricht beispiels- 
weise der Surnme aus dem h alb en DampferauBenrohrdurch- 
messer und dem halben, mittleren Durchmesser des unteren 
Haltearms (61) in diesem Bereich. Unterhalb der horizontal 
len Radmittenquerebene erstreckt sich der untere Haltearm 
(61) in einem j-formigen Bogen. Der Bogen orientiert sich 
in die Felgenschussel des Rades (1) hinein. Er ist um ca. 15° 
gegeniiber der Fahrzeugquerrichtung nach vorn ge- 
schwenkt. Am freien Ende tragt der Haltearm (61) einen Teil 
(63) des unteren Radtragergelenks (14, 63) zur Lagerung 
des Radtragers (10). 

Im Bereich des tiefsten Punktes des Bogens befindet sich 
ein Schwenkgelenk (65) zur gelenkigen Anbindung des 
Radtragerhaltearms (50) am zweiteiligen Querlenker (75, 
76). Dazu ist im Bogen des unteren Haltearmes (61) eine 
Verbreiterung mit einer z. B. annahernd in Fahrtrichtung 
orientierten Bohrung angeordnet. In der Bohrung kann ggf. 
eine elastische Lagerbuchse (66) sitzen. Durch die Bohrung 
bzw. die Lagerbuchse (66) ist ein Verbindungsbolzen (79) 
hindurchgefuhrt, der an seinen beiden freien Enden jeweils 
ein Teil des Querlenkers (75, 76) gelenkig aufnimmt. Jedes 
radtragerhaltearmseitige Ende der Lenkerteile (75, 76) bil- 
det mit den Enden des Verbindungsbolzens (79) beispiels- 
weise je ein Kugelgelenk (85, 86). 

Der .Querlenker (75, 76) ist ein Verbund aus einem Drei- 
ecklenker (75) und einem Stablenker (76), Der Dreiecklen- 
ker ist ein GuB-, Schmiede- oder Blechteil, das fahrzeugauf- 
bauseitig zwei hier fluchtende Buchsen zur Aufnahme von 
elastischen Schwenklagem (81, 82) aufweist. Die elasti- 
schen Schwenklager (81, 82) bestehen jeweils aus einem 
zentralen Tragrohr (91, 92), das jeweils uber ein Gummiele- 
ment (93, 94) in der entsprechenden Buchse des Dreiecklen- 
kers (75) sitzt. Das Tragrohr (92) des hinteren Schwenkla- 
gers (82) ist zur Lagerung des Stablenkers (76) entgegen der 
Fahrtrichtung (7) uber das Gummielement (94) hinaus ver- 
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langert ausgefuhrt. 

Die elastischen Schwenklager (81, 82) dienen groBteils 
dem Langsfederkomfort der Kurbellenkerachse. Die 
Schwenkachse (80) des Querlenkers (75, 76) fallt beispiels- 
5 weise in Fahrtrichtung (7) geringfugig um ca. 2,5 Winkel- 
grade ab, vgl. Fig. 3. Ferner ist das hintere Schwenklager 
. (82) der vertikalen Fahrzeuglangsmittenebene naher als das 
vordere Schwenklager (81), vgl. u. a. Fig. 2. 

Der Dreiecklenker (75) hat eine Ruckkante (84), die sich 

10 zwischen dem Schwenklager (82) und dem Gelenk (85) er- 
streckt. In Fahrtrichtung (7) gesehen ist hinter dieser Kante 
(84) der Stablenker (76) angeordnet. Er orientiert sich hier 
beispielhaft in geringem Ab stand zumindest bereichs weise 
parallel zur Kante (84), Der Stablenker (76) liegt beispiels- 

15 weise in der Konstruktionslage in der vom Dreiecklenker 
(75) aufgespannten Ebene oder verlauft in wenigen Milli- 
metern Ab stand hiervon annahemd parallel dazu. Hierbei 
liegt er (76) teilweise oder ganz unterhalb der Raddrehachse 
und in unmittelbarer Nahe zur vertikalen Radmittenquer- 

20 ebene. 

Fahrzeugaufbauseitig ist der Stablenker (76) mit Hilfe ei- 
nes Schwenkgelenkes (83), das mindestens einen Schwenk- 
freiheitsgrad hat, auf dem Tragrohr (92) gelagert. Das Trag- 
rohr (92) selbst ist, wie auch das Tragrohr (91), starr am 

25 Fahrzeugaufbau befestigt. 

Durch die hier gewahlte Anordnung und Lagerung des 
Stablenker wird die Radaufhangung in Fahrzeugquerrich- 
tung sehr steif, ohne dadurch den Langsfederkomfort des 
elastisch gelagerten Querlenkers zu mindem. Durch das 

30 steife Gelenk (83) des Stablenkers (76) : wird das elastische 
Gelenk (82) des Dreiecklenkers (75) in .Querrichtung entla- 
stet. Das Gelenk (82) wird nicht quer verformt, so daB der 
eingepragte Langsfederkomfort auch bei Kurvenfahrt nicht 
eingeschrankt wird. 

35 Nach der Fig. 3 schlieBt in der Zeichnungsebene die Mit- 
tellinie (31) des Feder-Dampferbeines (30) mit der Lenker- 
schwenkachse (80) einen stumpfen Winkel von beispiels- 
weise 97 Winkelgrade ein. Der Winkel entsteht, indem 
durch den Querlenker (70) eine Ebene aufgespannt wird, in 

40 der die Lenkerschwenkachse (80) und der Mittelpunkt des 
haltearmseitigen Schwenkgelenks (65) liegen. Diese Ebene 
wird mit einer durch den Mittelpunkt des haltearmseitigen 
Schwenkgelenks (65) gelegten Vertikalebene, die zur Fahr- 
zeuglangsachse parallel ausgerichtet ist, zum Schnitt ge- 

45 bracht. Diese Schnittlinie schlieBt mit der horizontalen Pro- 
jektion der Mittellinie (31) des Feder-Dampferbeines (30) 
auf diese Vertikalebene den genannten Winkel ein. 

Die Projektionen der Mittellinie (31) des Feder-Dampfer- 
beines (30) und der Radschwenkachse (51) auf diese Verti- 

50 kalebene schlieBen einen Winkel von beispielsweise 2,5 
Winkelgrade ein. Hierbei sind die Radschwenkachse (51) 
und die Mittellinie (31) beispielsweise gieichsinnig gegen- 
iiber einer vertikalen Radmittenquerebene geneigt. 

Der Radtrager (10) hat drei Arme (11, 13, 15), von denen 

55 zwei annahernd vertikal angeordnete Arme (11, 13) zu den 
radtragerlagernden Gelenken (12, 58) und (14, 63) fuhren, 
vgl. Fig. 3. Der obere Arm (11) ist an seinern freien Ende - 
z. B. entsprechend der Darstellung aus Fig. 1 - annahemd 
rechtwinklig nach rechts hinten abgewinkelt. In einer Kegel- 

60 bohrung lagert der Arm (11) einen Kugelkopf (12), der in 
der Kugelpfanne (58) des oberen Haltearmes (56) sitzt. 

Der untere, hier sehr kurze Arm (13) endet in einem Zap- 
fen (14), der beispielsweise walzgeiagert in einer im unteren 
Haltearm (61) elastisch gelagerten Hiilse (63) sitzt. Die ela- 

65 stische Lagerung der Hiilse (63) gleicht Winkelfehler aus, 
die sich bei der Fertigung des Radtragerhaltearmes und der 
Montage der entsprechenden Gelenkteile ergeben. 

Selbstverstandlich kann der Zapfen (14) in der Hiilse (63) 
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auch mittels eines Gleitlagers abgestiitzt sein. AuBerdem 
kann anstatt oder neben der elastischen Hulsenlagerung die 
Hiilse (63) ein Teil einerradial und ggf. auch axial abstut- 
zenden Kugelkalotte sein. 

Der dritte Arm (15) ist ein Spurstangenhebel. Nach den 5 
Fig. 1 bis 3 stutzt sich dieser Spurstangenhebel (15) an ei- 
nem linken Spurstangenteil (27) ab. Im Zentrum des Radtra- 
gers (10) befindet sich eine walzgelagerte Radnabe (20), die 
das Rad (1) tragt. In der zentralen Bohrung der Radnabe (20) 
ist das radseitige. Gleichlaufgelenk (28) fixiert. Letzteres ist 10 
BestandteiLder Antriebshalbwelle (29). In Fig, 1 ist hier von 
der Bremsanlage nur die mit der Radnabe (20) verschraubte 
Bremsscheibe (21) dargestellt. 
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IRad 

2Radreifen . 

6 Radmittenquerebene, horizontal 

7 Fahrtrichtung 20 

10 Radtrager 

11 Arm, oben 

12 Kugelkopf, oberes Radtragergelenk 

13 Arm, unten 

14 Zapfen, unteres Radtragergelenk 25 

15 Spurstangenhebel 

20 Radnabe 

21 Bremsscheibe 

27 Spurstangenteil 

28 Gleichlaufgelenk 30 

29 Antriebshalbwelle 

30 Feder-Dampferbein 

31 Mittellinie 

32 Teles kopstoBdampfer 

33 DampferauBenrohr 35 

34 Kolbenstange 

35 Zentnerplatte 

41 Stutzgelenklager, elastisches Lager 

42 Schraubenfeder 

43 Federteller, oben 40 

44 Federteller, uhten 

50 Radtragerhaltearm 

51 Radschwenkachse 

52 Klemmhiilsenabschnitt, Adapter 

53 Klemmschraube 45 

54 Schlitz 

55 Haltearm, oben montiert 

56 Haltearm, oben angeformt 

58 Kugelpfanne, oberes Radtragergelenk 

61 Haltearm, unten 50 
63 Hulsenlager, unteres Radtragergelenk 

65 Schwenkgelenk fur Querlenker 

66 Lagerbuchse, elastisch 

70 Lenker, radfuhrend; Querlenker 

75 Dreiecklenker, Querlenkerteil 55 

76 Stablenker, Querlenkerteil 

79 Verbindungsbolzen, Bolzen 

80 Lenkerschwenkachse 

81 Schwenklager, vorn; Komfortlager 

82 Schwenklager, hinten; Komfortlager 60 

83 Schwenklager an (76) 

84 Kante, Ruckkante 

85 Gelenk von (75), radtragerhaltearmseitig Kugelgelenk, 
steif 

86 Gelenk von (76), radtragerhaltearmseitig Kugelgelenk, 65 
steif 

91,92Tragrohre 

93, 94 Gummielemente 



Patentanspruche 

1. Kurbelschleifenachse fur Kraftfahrzeuge mit min- 
des tens einem Feder-Dampferbein- pro lenkfahigem 
Rad, wobei das einzelne Feder-Dampferbein am obe- 
ren Ende in einem Abstutzgelenk und im Bereich des 
unteren Endes uber mindestens einen radfuhrenden 
Lenker am Fahrzeugaufbau gelagert ist, wobei das Fe- 
der-Dampferbein im Bereich seines unteren Endes den 
Radtrager des jeweiligen Rades einmal oberhalb und 
einmal unterhalb der horizontalen Radmittenquerebene 
mittels eines oberen und unteren Haltearmes gelenkig 
lagert und wobei im Bereich der unteren Radtragerla- 
gerung am unteren Haltearm die gelenkige Anlenkung 
des radfuhrenden Lenkers angeordnet ist, dadurch ge- 
kennzeichnet, 

- daB der radfuhrende Lenker mindestens zwei- 
teilig ausgefuhrt ist, wobei das erste Lenkerteil ein 
Dreiecklenker (75) ist, wahrend das zweite Len- 
kerteil ein Stablenker (76) ist, 

- daB der Stablenker (76) an einer Kante (84) des 
Dreiecklenkers (75) mit Abstand entlang gefuhrt 
ist, wobei sich diese Kante (84) zwischen dem 
haltearmseitigen (65) und einem fahrzeugaufbau- 
seitigen Gelenk (82) erstreckt, 

- daB der Stablenker (76) und der Dreiecklenker 
(75) im Bereich des haltearmseitigen Gelenks 
(65) mittels eines dieses Gelenk durchquerenden 
Verbindungselementes (79) gelenkig gekoppelt 
sind. 

2. Kurbelschleifenachse gemaB Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB der Dreiecklenker (75) ein Quer- 
lenker ist. 

3. Kurbelschleifenachse gemaB Anspruch 2, dadurch 
gekennzeichnet, daB das fahrzeugaufbauseitige Gelenk 
(82) und das haltearmseitige' Gelenk (65) jeweils nur 
wenige Millimeter vor und/oder hinter der vertikalen 
Radmittenquerebene liegen. 

4. Kurbelschleifenachse gemaB Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB der untere Haltearm (61) zur An- 
lenkung der radfuhrenden Lenkerteile (75, 76) eine zur 
Fahrtrichtung annahernd parallel ausgerichtete Boh- 
rung zur Aufnahme einer elastischen Lagerbuchse (66) 
aufweist. 

5. Kurbelschleifenachse gemaB Anspruch 4, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Verbindungselement (79) ein 
die Lagerbuchse (66) durchquerender Bolzen ist, der 
gelenkig an den beiden Lenkerteilen (75) und (76) ge- 
lagert ist. 

6. Kurbelschleifenachse gemaB Anspruch 5, dadurch 
gekennzeichnet, daB die zwischen den Lenkerteilen 
(75, 76) und dem Bolzen (79) angeordneten Gelenke 
(85, 86) steif ausgebildet sind. 

7. Kurbelschleifenachse gemaB Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB die fahrzeugaufbauseitigen Ge- 
lenke (81, 82, 83) der Lenkerteile (75) und (76) auf ei- 
ner Schwenkachse (80) liegen. 

8. Kurbelschleifenachse gemaB Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB die fahrzeugaufbauseitigen, ela- 
stischen. Gelenke (81, 82) des Dreiecklenkers (75) zur 
Lagerung am Fahrzeugaufbau ring- bzw. rohrfbrmige 
Gummielemente (93, 94) aufweisen, die auf Tragroh- 
ren (91, 92) aufvulkanisiert sind, wobei das Tragrohr 
(92) des dem Stablenker (76) nachstliegenden Gelenks 
(82) zur gelenkigen Lagerung des Stablenkers (76) 
uber das Gummielement (94) hinaus verlangert ist. 

9. Kurbelschleifenachse gemaB Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB der Stablenker (76) am Fahrzeug- 
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aufbau uber ein formsteifes Gelenk (83) gelagert ist. 
10. Kurbelschleifenachse gemaB Aaspruch 8 oder 9, 
dadurch gekennzeichnet, daB der Stablenker (76) am 
hinteren Tragrohr (92) uber ein Gelenk (83) mit minde- 
stes einem Schwenkfreiheitsgrad gelagert ist. 
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